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Additionally, any type of cohesion was entirely absent within the movement. There were 
around ten community groups opposed, all sharing their own versions of their opposition to 
ADOT and the press. PARC, led by Pat Lawlis, was the lead plaintiff on the lawsuits against 
FHWA that failed in district court and again in the 9th circuit. While most of the groups signed 
onto the lawsuit together in support of the complaints made by PARC, there was an incredible 
diversity in their goals.  On the Gila River reservation there were ideological divisions, with 53
some strongly in favor of bringing the freeway onto the reservation (likely reasoning that they 
would be granted more autonomy in the planning process, with an added bonus of increased 
casino traffic), a few in support of ADOT’s off­reservation plan, and a plurality advocating for a 
no­build alternative.  Off reservation, PARC and other groups were opposed on the basis of air 54
quality, while the Phoenix Mountain Preservation Council, for example, was in the fight to 
protect the mountain itself.  These differences made it hard for the opposition to rally on behalf 55
of one fight, and their lack of cohesion ultimately contributed to their failure. 
In terms of  opportunity , community groups and national advocates alike were angered by 
the outcome and felt as though their objections to the project were disregarded throughout the 
planning process, NEPA, and by the legal system and state agencies later on.  
The framing of the project was executed in such a way that highlighted the alleged 
benefit to the community. The DEIS explains that “analytical results indicate the proposed action 
would benefit all populations in the Study Area in general by reducing traffic congestion, 
enhancing accessibility, and supporting local economic development plans.”  Similar to Central 56
53 Pat Lawlis, interview 2018. 
54 GRIN Staff, “Gila River Voters Say No To Loop 202 Extension,” 2012. 
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70, the burden then fell on the community to explain the ways in which the lead agency was 
incorrect in this claim. Similarly, there weren't really any reasonable and feasible alternatives to 
the project, leaving ADOT with the upper hand once they had successfully argued the need for 
the project at all. 
In terms of local context, the history of environmental justice was not as present as it was 
in the first two cases. While there is no doubt that the reservation makes the area an 
environmental justice community, there is no history of severe environmental hazards focused on 
the population like the residents of Hillcrest or Elyria­Swansea suffered. The lack of local 
support for the opposition also fueled the project forward. Maricopa County is heavily 
conservative, and while the current mayor of Phoenix is a registered democrat, his promise to 
oppose the SMF at all costs when he was a city councilman went neglected when he became 
mayor.  Current and past council members, too, have dodged any accountability to help stop the 57
freeway.   58
The state and federal context also played a role in determining the outcome of the 
opposition. The history of unpredictable funding likely made finances a key stressor in the 
planning process, and might explain why ADOT wanted to move as fast as possible once funding 
was secured to make sure it didn't run out again. This, combined with the historically 
freeway­centric vision of ADOT (“the ‘Arizona Department of  Roads ,’” as Bahr calls it ) set the 59
resistance up for the eventual failure against the South Mountain Freeway.  
57 Pat Lawlis, interview 2018. 
58 Pat Lawlis, interview 2018. 
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Discussion 
All three cases represent the diversity of variables at play in the process of resisting 
freeway construction projects. Harbor Bridge is a good example of a “perfect” resistance in 
terms of their organization and opportunity, but looking at the case in isolation does nothing to 
tell us about trends. A departure in characteristics from this successful resistance helps us 
understand which aspects and variables might matter most in the outcome. Experts closely 
involved with Central 70 observed that the change in presidential administrative priorities 
aligned with the project’s approval, rendering federal agency priorities the most influential in the 
outcome of the resistance. 
The priorities of the agency with absolute decision­making power in any investigation are 
one of the most important factors to the outcome of the community resistance. Hillcrest’s 
complaint with FHWA was met by a receptive USDOT who quickly dispatched an investigator. 
Supported by a Democratic federal administration and agency, the investigator’s conclusions 
ultimately resulted in a mitigation agreement supported by most. Meanwhile, Central 70’s 
opposition was not nearly as lucky. In response to their Title VI complaint, FHWA sent another 
investigator down to Denver, but after the change in federal administration and the leadership at 
the DOT, the community stopped hearing from the investigator until the project was approved.  60
The South Mountain Freeway is an excellent case to emphasize the importance of 
resistance method. As Dan Sherman points out in his book  Not Here, Not There, Not Anywhere: 
Politics, Social Movements, and the Disposal of Low­Level Radioactive Waste , framing the 
resistance as an “injustice” helps gain support for the movement because of the accusations and 
60 Joel Minor, interview 2018. 
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assumptions associated with the term.  Since the South Mountain Freeway initially challenged 61
the NEPA process in the legal system rather than filing a Civil Rights Complaint like Harbor 
Bridge and Central 70, the decision­making power was held by the courts. While their losses 
were at the hands of the court, the supposed impartiality might indicate that perhaps the venue 
pursued for opposition is just as important as the claims made against the project.  
Conclusion  
In this essay, I applied Charles Tilly’s framework of collective action to the politics of 
freeway resistance movements to understand the characteristics of successful and unsuccessful 
opposition. I found that while aspects of a group’s organizational capacity (namely their timing 
and cohesion) were important to the outcome, the political opportunity available to 
them–specifically the attitudes and priorities of federal government–was most critical to the 
success of a movement. 
Every expert I spoke to in the field had a range of critiques and suggestions for how to 
ameliorate the pattern of exploitative freeways through minority neighborhoods. These, again, 
fell nicely into Tilly’s framework, either addressing the barriers to better organization or barriers 
to better opportunity. I will first address the barriers to  opportunity (an institutional problem), 
followed by a discussion of the barriers to  organization (a problem with grassroots and 
real­world application of theoretical knowledge) along with a sampling of the proposed 
solutions. 
The problem of environmental justice represents larger institutional power dynamics. For 
example, using public comment as the primary (if not only) indicator of dissatisfaction among a 
61 Sherman,  Not Here, Not There, Not Anywhere , 2011. 
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community, the federal government ignores the ways that meeting times and locations, language 
barriers, immigration status, and time demands might prevent residents of minority communities 
from engaging with the political process. Clinton’s executive order prompted the DOT and EPA 
to introduce criteria for NEPA to help lower these barriers to participation (holding meetings in 
community hubs like churches, making translators available, providing documents in the 
languages spoken in the community, etc.), yet there are still barriers.  
To improve chances for success in freeway revolts, future institutional changes must 
ensure grievances are heard, internalized, and incorporated in plans by those in power. For 
example, NEPA currently doesn't allow public transit alternatives to be considered alongside 
freeway alternatives in EISs. Transit options are considered “out of the scope” of freeways, even 
when they address the same needs that a freeway would. Allowing, or even better–requiring, 
state DOTs to incorporate transit options into their EISs might allow for better vetting of freeway 
projects. A hurdle to this is the funding source, primarily since gas taxes can only be used to fund 
freeway construction. If revenue from gas tax was instead allowed to finance public 
transportation projects, perhaps profitable industry would form around public transportation 
infrastructure in the way it has with freeways.  
Another path of reform considers the legal system which prevents complaints 
(specifically Title VI complaints to FHWA) from being heard. There is history of federal 
agencies dismissing complaints with what appears to be limited reasoning, and further, 
complainants are not permitted to appeal the decisions of civil rights complaints. Allowing Title 
VI complainants to appeal a decision they feel was wrongfully made is only democratic.  
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Another way to improve chances of success for environmental justice communities is by 
addressing organizational flaws in resistance movements. Of the interviews I conducted with 
activists working on Central 70 and South Mountain Freeway, most echoed feeling completely 
justified in all of their organizational actions, and blamed the movement’s failure on components 
of opportunity. Teaching the ways in which activists can improve is challenging because, much 
like power dynamics are solidified in institutions, their habits and beliefs are ingrained.  
The first area for improvement is timing. To ensure early involvement in freeway 
resistance, it is imperative that neighborhoods establish a sense of community or leadership base 
before a freeway is even proposed, though the methods for approaching this should be different 
for every community. Second, a lack of cohesion is a major problem facing unsuccessful 
resistance movements. Drawing from the Alliance against Harbor Bridge, the framing of the 
opposition’s mission should be carefully considered. Finding a common enemy can aid in this 
process; had the South Mountain Freeway organized the ten or so groups against the freeway 
project rather than taking on niche areas to oppose perhaps they would have been more able to 
organize their goals and be taken more seriously by federal agencies.  
 
For at least the next two years, activists are left to face the least environmental 
justice­conscious federal administration since Clinton acknowledged the issue of environmental 
justice on a federal level.  If federal receptiveness really is one of the keystone determinants of 62
success for a resistance movement, then freeways might just continue to exploit as they have for 
decades. Serious pushback to instances of environmental injustice is of course still helpful. 
62 Azari, “How Trump’s Start­Of­Term Strategy Differs From Past Presidents’,” 2017. 
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Media attention or non­partisan bureaucrats in federal agencies can inspire justice, even on a 
small scale or case­by­case basis. Discussions of environmental and social justice continue to 
raise awareness, and encouraging popular support for the movement may be what is needed to 
create systemic change when political opportunity does open up. The next time the United States 
has the opportunity to seriously address the problem of environmental injustice, however, it is 
the responsibility of those in power to use that moment for significant growth in ethical 
legislation and grassroots empowerment.  
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